










ЭКОНОМИКАУДК 625 .7/ .8:347 .454
О системе договорных 
отношений при заключении 
контрактов на выполнение 
дорожных работ 
Наиболее распространенная «тради-ционная» схема взаимодействия заказчиков и подрядчиков, реали-
зуемая посредством заключения разных 
контрактов на проектные и строительные 
работы и проведением отдельных конку-
рентных процедур, не лишена известных 
недостатков . И их оценка служит основа-
нием для постановки той задачи, которую 
ставит автор в этой статье .
1.
Начнем с того, что разрыв между зона-
ми ответственности проектной и строи-
тельной организаций при реализации 
проекта может стать причиной значитель-
ных убытков заказчика . Например, в том 
случае, когда только в процессе эксплуата-
ции обнаруживается, что дорога не выдер-
живает заданные нагрузки или не справля-
ется с фактическими транспортными по-
токами при сохранении заложенных 
в проекте начальных условий [1] . В этом 
случае вопрос об обоснованной оценке 
убытков, причиненных проектной органи-
зацией, и их возмещении становится для 
заказчика весьма актуальным . Более того, 
мировой опыт свидетельствует, что ошибки 
в проектировании и дефекты, допущенные 
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эффективности деятельности дорожных 
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подобного объекта, а также критерий, 
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контрактов такого рода.
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• 
при строительстве мостовых сооружений, 
составляют около 30% от всех причин их 
разрушений, следуя за катастрофическими 
природными воздействиями, на долю ко-
торых приходится до 60% .
Проблема некачественной проектной 
документации продолжает быть одной из 
самых фундаментальных в дорожном хо-
зяйстве . Ее решение возможно при заклю-
чении контрактов, предусматривающих 
ответственность подрядчика и за тщатель-
ную проработку технических решений на 
стадии проектирования, и за соблюдение 
технологии при строительстве .
Следующая проблема в том, что суще-
ствующий механизм гарантийного срока, 
являясь де-юре основным инструментом 
обеспечения высокого качества дорожно-
строительных и других работ, де-факто по 
ряду причин не стал панацеей от недобро-
совестного выполнения заказа подрядчи-
ком [2] . Дороги не только не становятся 
лучше, но даже ухудшаются после «рекон-
струкции и ремонта» .
Согласно данным источника [3], при 
оценке состояния дорог, находящихся на 
гарантийном сроке, в 117 крупных городах 
России было выявлено, что только в вось-
ми из них дороги находятся в хорошем 
состоянии . Не следят за состоянием дорож-
ного покрытия и не выполняют свои гаран-
тийные обязательства подрядчики в 22 
городах, где на дорогах имеются ямы, колеи 
и просадки (см . рис . 1) .
В качестве одного из многочисленных 
примеров халатного отношения подрядных 
организаций к взятым на себя обязатель-
ствам можно назвать строительство авто-
мобильной дороги Чекурова–Кунашак– 
Усть-Багаряк (Челябинская область) [4] . 
Изначально выигравшая электронный 
аукцион компания попросту не была спо-
собна выполнить работы в установленные 
заказчиком сроки, и контракт с ней вскоре 
был расторгнут . Завершение строительства 
легло на плечи нового подрядчика, вызвав-
шегося выполнить его за прежнюю цену, 
но из-за грубых нарушений технологии 
укладки покрытия дорога им построена так 
и не была . Нерачительное отношение 
к расходованию бюджетных средств при 
выборе подрядчика со стороны местных 
властей привело к ущербу областному бюд-
жету, в отношении ряда высокопоставлен-
ных должностных лиц были возбуждены 
административные дела .
Рассмотренный пример обнажает и дру-
гую проблему –  несовершенство применяе-
мых подходов к выбору победителей торгов . 
Здесь в первую очередь речь идет о проведе-
нии торгов на строительные услуги в форме 
аукциона, при которой финансовые риски 
их выполнения с заданным качеством 
и в установленные сроки со стороны госу-
дарственных заказчиков значительно возра-
стают [5] . Более того, иногда, а скорее всего 
часто достижение главной цели проведения 
аукциона по снижению единовременных 
затрат заказчика на выполнение дорожных 
работ ставится под угрозу .
В международной практике проведения 
электронных аукционов широкое распро-
странение получила форма картельного 
сговора участников под названием «таран» 
[6] . Основной его целью является призна-
ние победителем торгов заранее «назначен-
ного» подрядчика, с которым заключается 
госконтракт по предложенной им макси-
мально возможной цене .
Подобных схем ведения нечестной игры 
с целью победы в процедуре аукциона су-
ществует великое множество, только на 
официальном сайте ФАС сообщения о рас-
смотрении такого рода дел появляются 
еженедельно .
Позиции многих исследователей насчет 
неэффективности процедуры аукциона при 
выборе подрядчика на выполнение дорож-
ных работ сходятся . Это обусловлено не 
только наличием широких возможностей 
ведения нечестной конкурентной борьбы, 
но и отсутствием достаточных фильтров 
для отсева подрядчиков, не обладающих 
должной квалификацией, производствен-
ными мощностями, кадровыми и иными 
Рис. 1. Распределение крупных городов России 
по состоянию проинспектированных гарантийных 
участков в 2015 году.
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ресурсами, необходимыми для успешной 
реализации контракта .
По поводу последнего отметим, что 
сравнительно недавно законодателем, на 
наш взгляд, был сделан весьма разумный 
шаг на пути решения насущной проблемы 
заказчиков с допуском к аукциону недоста-
точно компетентных исполнителей . Зако-
ном установлено, что в случае превышения 
начальной (максимальной) цены контрак-
та в 10 млн рублей участник аукциона 
должен соответствовать помимо общих 
требований, еще и дополнительному – 
о наличии опыта выполнения работ анало-
гичного характера за последние три года 
[7] . Однако на практике сложилась весьма 
парадоксальная ситуация, в которой сами 
заказчики случайно или преднамеренно 
довольно часто либо игнорируют свою 
обязанность по установлению дополни-
тельного требования в аукционной доку-
ментации, несмотря на прямое указание на 
это закона, либо допускают нарушения при 
его предъявлении, открывающие лазейки 
для «заранее назначенных» исполнителей 
контрактов [8] .
Ориентация на единственный показа-
тель цены создаваемой строительной про-
дукции при выборе подрядчика может быть 
оправдана лишь в исключительных случа-
ях . Игнорирование учета качественных 
показателей при проведении торгов на 
заключение долгосрочных контрактов, 
в которых горизонт планирования дости-
гает 30 лет, и вовсе противоречит здравому 
смыслу, так как именно здесь требования 
к отбору подрядчика должны быть особен-
но высокими .
При размещении заказов на конкурсной 
основе актуальной является задача совер-
шенствования критериальной базы зако-
нодательства в области госзакупок .
По закону № 44 ФЗ [9] заказчик, наря-
ду с такими стоимостными критериями, 
как цена выполнения работ, расходы на 
эксплуатацию объекта, имеет право ис-
пользовать для оценки заявок участников 
закупки критерий стоимости жизненного 
цикла (ЖЦ), значимость которого в интег-
ральной оценке для строительных работ 
должна составлять не менее 60% . Для рас-
чета стоимости ЖЦ предлагается исполь-
зовать методы определения и обоснования 
начальной (максимальной) цены товара 
или объекта, предусмотренные в [10] . При 
этом ясности в отношении того, каким 
образом они могут быть применены в от-
ношении дорожных сооружений, в расчете 
стоимости ЖЦ которых присутствует це-
лый ряд специфических черт, там нет .
Несколько отступая от темы, напом-
ним, что рекомендации по поводу области 
наиболее эффективного применения кон-
трактов ЖЦ в постановлении правительст-
ва РФ № 1087 не даны [11] . Сказано лишь, 
что они могут заключаться в отношении 
работ по проектированию и строительству 
автомобильных дорог и искусственных 
сооружений на них . Между тем очевидно, 
что в дорожном хозяйстве назрела потреб-
ность в разработке методического докумен-
та, позволяющего выбрать среди потенци-
ально возможных, альтернативных органи-
зационно-контрактных схем реализации 
проекта наиболее эффективную . Такая 
попытка, хотя и не весьма удачная, была 
предпринята Федеральным дорожным 
агентством, распоряжением которого ут-
вержден комплекс методических докумен-
тов [12], вызвавших немалый резонанс 
в профессиональной среде . Так, например, 
доктором экономических наук Р . М . Мель-
никовым [13] достаточно подробно рассмо-
трены их спорные положения и показано, 
насколько сама тема сохраняет свою важ-
ность .
Следствием изложенного является от-
сутствие у многих проектных и строитель-
ных дорожных организаций четкого пони-
мания особенностей и преимуществ такой 
прогрессивной формы организации взаи-
моотношений между заказчиками и под-
рядчиками, как контракты ЖЦ, что пре-
пятствует ее поддержке и распростране-
нию, а значит, и требует поиска решения 
самой задачи популяризации контрактов 
ЖЦ .
2.
Предположим, что планируется заклю-
чение контракта ЖЦ на строительство 
автомобильной дороги III-й категории 
с асфальтобетонным покрытием . Продол-
жительность её ЖЦ, а следовательно, 
и срок действия контракта решено опреде-
лять по сроку реконструкции, обеспечива-
ющему перевод дороги в новое транспорт-
но-эксплуатационное состояние .
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Поскольку альтернативные варианты 
строительства и эксплуатации, предложен-
ные отдельными подрядчиками, могут 
отличаться как общей продолжительно-
стью ЖЦ, так и продолжительностью 
строительства, межремонтными сроками, 
а также показателями стоимости всех видов 
работ, то выбор такого из них, который бы 
обеспечивал минимум суммарных затрат 
на строительство дороги, последующие 
ремонты и содержание, а также пропуск по 
ней автотранспортных средств, будет осу-
ществляться по критерию минимальной 
удельной стоимости на единицу гарантий-
ного срока функционирования дорожного 
сооружения .
Требуется выбрать самую эффективную 
проектную стратегию и определить про-
должительность периода, на который будет 
заключаться контракт . Его предлагается 
Таблица 1
Динамика интенсивности движения на перспективный период
№ п/п Интенсивность движения, авт ./сут .




мобилей1 группы 2 группы 3 группы 4 группы Итого
1 300 195 375 120 990 435 75 1 500
2 312 203 390 125 1 030 452 78 1 560
3 324 211 406 130 1 071 470 81 1 622
4 337 219 422 135 1 114 489 84 1 687
5 351 228 439 140 1 158 509 88 1 755
6 365 237 456 146 1 204 529 91 1 825
7 380 247 474 152 1 253 550 95 1 898
8 395 257 493 158 1 303 572 99 1 974
9 411 267 513 164 1 355 595 103 2 053
10 427 278 534 171 1 409 619 107 2 135
11 444 289 555 178 1 465 644 111 2 220
12 462 300 577 185 1 524 670 115 2 309
13 480 312 600 192 1 585 696 120 2 402
14 500 325 624 200 1 648 724 125 2 498
15 520 338 649 208 1 714 753 130 2 598
16 540 351 675 216 1 783 783 135 2 701
17 562 365 702 225 1 854 815 140 2 809
18 584 380 730 234 1 928 847 146 2 922
19 608 395 760 243 2 006 881 152 3 039
20 632 411 790 253 2 086 916 158 3 160
21 657 427 822 263 2 169 953 164 3 287
22 684 444 855 273 2 256 991 171 3 418
23 711 462 889 284 2 346 1 031 178 3 555
24 739 481 924 296 2 440 1 072 185 3 697
25 769 500 961 308 2 538 1 115 192 3 845
26 800 520 1 000 320 2 639 1 160 200 3 999
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обозначить термином «оптимальный га-
рантийный срок функционирования до-
рожного сооружения» .
Интенсивность и состав движения 
по дороге
Ожидаемая экспертами интенсивность 
движения транспортного потока на нача-
ло рассматриваемого периода составляет 
1500 авт ./сут . Темп роста интенсивности 
движения в соответствии с прогнозом 
экспертов принят 4% по экспоненциаль-
ному закону (закону сложных процентов) 
(см . таблицу 1) . Состав и структура транс-
портного потока характеризуются данны-
ми таблицы 2 .
Характеристика стратегий воспроиз-
водства дороги
При формировании стратегий воспро-
изводства дороги, принятых разными 
подрядчиками, допустим, что изменение 
средней скорости транспортного потока 
Таблица 2
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в период сдачи дороги в эксплуата-
цию, м/км
III до 1,7 отлично
св .1,7 до 2,2 хорошо
св . 2,2 до 2,6 удовлетворительно
св . 2,6 неудовлетворительно
Таблица 4
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Таблица 5
Динамика скоростей движения транспортного потока, км/ч
Годы 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
БВ 90 87 84 81 78 75 78 75 72 69 66 63 69
ПВ 1 90 89 87 85 83 81 79 77 75 78 75 72 69
ПВ 2 81 80 79 78 77 76 75 78 75 70 66 63 66
Годы 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26
БВ 66 63 60 57 54 57 54 51 48 45 РЕК – –
ПВ 1 66 63 66 63 60 57 54 60 57 54 51 48 45





 МИР ТРАНСПОРТА, том 14, № 6, С. 104–117 (2016)




и периодичность ремонтных воздействий 
зависят от ровности дорожного покры-
тия, в том числе от ее начального значе-
ния (см . таблицу 3) . Предполагается, что 
деградация ровности дорожного покры-
тия в процессе эксплуатации сооружения 
оказывает прямое влияние на среднюю 
скорость транспортного потока, и при её 
снижении до 75, 63, 54 км/ч в каждой из 
трёх стратегий предусматриваются ре-
монтные работы, а при 45 км/ч –  рекон-
струкция дороги . Строительство и ре-
монтные воздействия осуществляются 
в течение одного года .
Таблица 6
Показатели стоимости работ 
на подлежащей строительству дороге1
Виды дорожных 
работ
Показатели затрат по вариан-
там, млн руб на 1 км дороги
БВ ПВ 1 ПВ 2




Ремонт 7 7 7
Содержание 1 0,8 1,5
1 Стоимость ремонта и капитального ремонта во 
всех рассмотренных стратегиях принимается ин-
вариантной, что в общем случае является необяза-
тельным .
Таблица 7




































































































0 – – 38,0 38,0 38,00 1,00 38,00
1 90 0,0147 1,0 1,0 8,02 9,69 17,72 18,72 0,91 17,02
2 87 0,0148 1,0 1,0 8,41 10,43 18,84 19,84 0,83 16,39
3 84 0,0149 1,0 1,0 8,81 11,23 20,05 21,05 0,75 15,81
4 81 0,0150 1,0 1,0 9,25 12,12 21,36 22,36 0,68 15,27
5 78 0,0152 1,0 1,0 9,70 13,09 22,79 23,79 0,62 14,77
6 75 0,0153 7,0 1,0 8,0 10,19 14,15 24,34 32,34 0,56 18,26
7 78 0,0152 1,0 1,0 10,50 14,15 24,65 25,65 0,51 13,16
8 75 0,0153 1,0 1,0 11,02 15,31 26,33 27,33 0,47 12,75
9 72 0,0155 1,0 1,0 11,58 16,58 28,17 29,17 0,42 12,37
10 69 0,0156 1,0 1,0 12,18 18,00 30,18 31,18 0,39 12,02
11 66 0,0158 1,0 1,0 12,83 19,57 32,39 33,39 0,35 11,70
12 63 0,0160 25,0 1,0 26,0 13,52 21,32 34,84 60,84 0,32 19,38
13 69 0,0156 1,0 1,0 13,71 20,24 33,95 34,95 0,29 10,12
14 66 0,0158 1,0 1,0 14,43 22,01 36,44 37,44 0,26 9,86
15 63 0,0160 1,0 1,0 15,20 23,98 39,19 40,19 0,24 9,62
16 60 0,0163 1,0 1,0 16,04 26,19 42,23 43,23 0,22 9,41
17 57 0,0165 1,0 1,0 16,94 28,67 45,61 46,61 0,20 9,22
18 54 0,0168 7,0 1,0 8,0 17,92 31,47 49,39 57,39 0,18 10,32
19 57 0,0165 1,0 1,0 18,32 31,01 49,33 50,33 0,16 8,23
20 54 0,0168 1,0 1,0 19,38 34,04 53,42 54,42 0,15 8,09
21 51 0,0171 1,0 1,0 20,54 37,49 58,02 59,02 0,14 7,98
22 48 0,0175 1,0 1,0 21,80 41,42 63,22 64,22 0,12 7,89
23 45 0,0179 1,0 1,0 23,20 45,95 69,15 70,15 0,11 7,83
S 38,0 25,0 14,0 23,0 100,0 323,49 518,12 841,61 941,61 315,49
Удел . стоим . = 13,72
2 В этом и последующих расчетах к рассмотрению приняты только наиболее значимые потери: от повышения 
себестоимости перевозок грузов и пассажиров и увеличения времени пребывания пассажиров в пути [16] .
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При формировании данной стратегии 
воспроизводства предполагается соблю-
дение нормативной периодичности ре-
монтных воздействий (1 раз в 6 лет для 
дорог III-й технической категории) и ис-
пользование укрупненных ценовых по-
казателей стоимости жизненного цикла, 
взятых из источников [14, 15] и пересчи-
танных с учетом значений ИПЦ, разра-
ботанных министерством экономическо-
го развития РФ для прогноза социально-
экономического роста . Средняя скорость 
транспортного потока при сдаче дороги 
в эксплуатацию соответствует требуемой 
(90 км/ч), но ее последующее снижение 
довольно быстрыми темпами обусловле-
но интенсивным ухудшением показателя 
начальной ровности IRI = 2,6 м/км (по-
роговое значение для дорог данной кате-
гории) из-за ударной формы взаимодей-
ствия колеса автомобиля с неровным 
покрытием .
Проектная стратегия 1
Дорогу планируют сдать в эксплуата-
цию с показателем IRI = 1,6 м/км, т . е . 
с оценкой «отлично» . Лучшей начальной 
ровности, а следовательно, и увеличения 
срока проведения очередного ремонта по 
восстановлению ровности удалось достиг-
нуть путем повышения капитальности 
дорожного сооружения, что повлекло уве-
личение затрат на его строительство (с 39 
до 41 млн руб ./км) . В то же время при вы-
сокой начальной ровности затраты на со-
держание снижаются до 0,8 млн руб ./км .
Проектная стратегия 2
Дорогу планируют сдать в эксплуата-
цию с показателем IRI = 2,4 м/км, т . е . 
с оценкой «удовлетворительно» . Для под-
держания состояния дороги, обеспечива-
ющего приемлемый уровень социально-
экономических потерь на транспорте и во 
внетранспортных отраслях, требуется 
увеличение затрат на ее содержание по 
сравнению с базовым вариантом до 1,5 млн 
руб ./км .
Данные о периодичности ремонтных 
мероприятий, динамике скоростей движе-
ния транспортного потока до наступления 
потенциально возможного срока рекон-
струкции сооружения, а также сводная 
ведомость затрат на реализацию всех стра-
тегий воспроизводства дороги представле-
ны в таблицах 4–6 .
Результаты расчета
Стоимости жизненного цикла по базо-
вой стратегии воспроизводства рассматри-
ваемого участка дороги (на 1 км ее протя-
женности) представлены в таблице 7 . 
Аналогичным образом были проведены 
расчеты по двум оставшимся стратегиям . 
Показатели удельной стоимости на едини-
цу гарантийного срока функционирования 
дорожного сооружения по отдельным 
подрядчикам сведены в таблицу 8 .
Как видно из таблицы 8, по критерию 
минимальной удельной стоимости на еди-
ницу гарантийного срока функционирова-
ния сооружения наиболее предпочтитель-
ной является первая проектная стратегия 
(т . е . оптимальный гарантийный срок 
принимается равным 26 годам), которая 
характеризуется и самым высоким показа-
телем ровности дорожного покрытия . Та-
ким образом, при прочих равных условиях 
чем лучше начальная ровность, тем больше 
возможный гарантийный срок службы 
и меньше суммарные затраты на строитель-
ство, последующие ремонты и содержание 
сооружения, а также на пропуск по нему 
автотранспортных средств .
ВЫВОДЫ
1 . Существует ряд причин, по которым 
в отрасли транспортного строительства 
в современной России существующий 
механизм гарантийного срока практически 
не действует, что вызвало необходимость 
разработки альтернативных схем взаимо-
Таблица 8
Показатели удельной стоимости на единицу 
гарантийного срока функционирования 
дорожного сооружения
Наименование показателя БВ ПВ 1 ПВ 2
Дисконтируемая стои-













ных покрытий в период 
сдачи дороги в эксплуата-
цию, м/км
2,6 1,6 2,4
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2 . Широкомасштабный переход на кон-
тракты ЖЦ в дорожном хозяйстве требует 
очень серьезной проработки методических 
вопросов их заключения, в первую очередь 
связанных с отраслевыми особенностями 
строительства и эксплуатации дорожных 
сооружений, высокой капиталоемкостью 
создаваемых объектов, учетом инфляции, 
а также факторов риска и неопределенно-
сти при выполнении дорожных работ .
3 . При подведении итогов конкурса на 
заключение договоров на выполнение до-
рожных работ на основе стоимости ЖЦ 
можно использовать предложенный в ста-
тье критерий минимальной удельной сто-
имости на единицу гарантийного срока 
функционирования сооружения .
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Background. The most common «traditional» 
scheme of interaction between customers and 
contractors, implemented through the conclusion of 
various contracts for design and construction work 
and the conduct of certain competitive procedures, 
has certain shortcomings. And their assessment 
serves as the basis for setting the task that the author 
sets out in this article.
Objective. The objective of the author is to 
consider the system of contractual relations in road 
performance contracts.
Methods. The author uses general scientific 




First of all, the gap between the areas of 
responsibility of the project and construction 
organizations in the implementation of the project 
can cause significant losses to the customer. For 
example, in the case when only in the course of 
operation it is discovered that the road does not 
withstand the specified loads or does not cope with 
the actual traffic flows while maintaining the initial 
conditions contained in the project [1]. In this case, 
the issue of a reasonable assessment of damages 
caused by the project organization and their 
reimbursement becomes very urgent for the 
customer. Moreover, world experience shows that 
design errors and defects in the construction of 
bridge structures account for about 30% of all causes 
of their destruction, following catastrophic natural 
impacts, which account for up to 60%.
The  p rob lem o f  poor -qua l i t y  p ro jec t 
documentation continues to be one of the most 
fundamental in the road economy. Its solution is 
possible when concluding contracts that provide for 
the responsibility of the contractor and for the careful 
study of technical solutions at the design stage, and 
for compliance with technology in construction.
ON THE SYSTEM OF CONTRACTUAL RELATIONS IN CONCLUDING CONTRACTS 
FOR PERFORMANCE OF ROAD WORKS
Moreva, Elena S., Moscow Automobile and Road Construction State Technical University (MADI), Moscow, 
Russia.
ABSTRACT
The article considers possible options for 
improving the existing system of contractual relations 
in the road economy. One of the conditions for 
increasing the efficiency of road organizations, in the 
author’s opinion, is the transition in the conclusion 
of contractual agreements for construction of road 
structures to life-cycle contracts. An example of 
calculating the life cycle cost of such an object is 
shown, as well as the criterion by which bids from 
potential bidders can be evaluated for contracts of 
this kind.
Keywords: automobile road, contractual relations, contractual bidding, road construction, life cycle cost, 
contract, warranty period, calculation algorithm.
The next problem is that the existing mechanism 
of the warranty period, being de jure the main tool to 
ensure the high quality of road construction and other 
works performed, de facto for a number of reasons 
did not become a panacea for unscrupulous 
performance of works by the contractor [2]. Roads 
do not only get better, but sometimes even worsen 
after «reconstruction and repair».
According to the source [3], in assessing the 
condition of roads on the warranty period, in 117 major 
cities of Russia it was revealed that only in eight of 
them roads are in good condition. Contractors do not 
look after the state of the pavement and do not 
perform their obligations in 22 cities, where there are 
pits, ruts and drawdowns on the roads (see Pic.1).
One of numerous examples of careless relations 
between contractors is the construction of Chekurova–
Kunashak–Ust-Bagaryak road (Chelyabinsk region) 
[4]. The company, which had initially won the 
electronic auction, simply was not able to perform the 
work in the time set by the customer, and the contract 
with it was soon terminated. Completion of the 
construction lay on the shoulders of a new contractor 
who volunteered to fulfill it for the previous price, but 
because of gross violations of the technology of laying 
the road, the road was never built. The inadequate 
attitude to spending budget funds when choosing a 
contractor from the local authorities led to damage to 
the regional budget, administrative proceedings were 
initiated against a number of high-ranking officials.
This example also reveals another problem –  the 
imperfection of the approaches used to select the 
winners of the auctions. Here, first of all, we are talking 
about holding auctions for construction services in 
the form of an auction, in which the financial risks of 
their performance with a given quality and in a timely 
manner from the government customers significantly 
increase [5]. Moreover, sometimes, but most often, 
the achievement of the main objective of the auction 
to reduce the customer’s one-time costs for 
performing road works is jeopardized.
In the international practice of electronic auctions, 
the form of the cartel collusion of the participants 
under the name «ram» [6] became widespread. Its 
main goal is the recognition as the winner of the 
bidding the contractor «appointed» in advance, with 
whom the state contract is concluded at the maximum 
possible price offered by him.
There are many similar schemes of conducting 
unfair game with the purpose of winning in the 
procedure of the auction, only on the official website 
of the Federal Antimonopoly Service, reports on 
consideration of such cases appear weekly.
The positions of many researchers about the 
ineffectiveness of the auction procedure when 
Pic. 1. Distribution of large cities in Russia as of the 
inspected warranty sections in 2015.
Pic. 1. Distribution of large cities in Russia as of the inspected warranty sections in 2015.
One of numerous examples of careless relations between contractors is the construction of Chekurova–Kunashak–Ust-Bagaryak 
road (Chelyabinsk region) [4]. The company, which had initially won the electronic auction, simply was not able to perform the work 
in the time set by the customer, and the contract with it was soon terminated. Completion of the construction lay on the shoulders of a 
new contractor who volunteered to fulfill it for the previous price, but because of gross violations of the technology of laying the road, 
the road was never built. The inadequate attitude to spending budget funds when choosing a contractor from the local authorities led to
damage to the regional budget, administrative proceedings were initiated against a number of high-ranking officials.
This example also reveals another problem – the imperfection of the approaches used to select the winners of the auctions. Here, 
first of all, we are talking about holding auctions for construction services in the form of an auction, in which the financial risks of their 
performance with a given quality and in a timely manner from the government customers significantly increase [5]. Moreover, 
sometimes, but most often, the achievement of the main objective of the auction to reduce the customer’s one-time costs for performing 
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choosing a contractor for performance of road works 
converge. This is due not only to the availability of ample 
opportunities for unfair competition, but also to the lack 
of sufficient filters to screen out contractors who do not 
have the necessary qualifications, production facilities, 
personnel and other resources necessary for 
successful implementation of the contract.
Regarding the latter, we note that, relatively 
recently, the legislator, in our view, made a very 
reasonable step towards solving the pressing problem 
of customers with the admission to the auction of 
under-qualified contractors. The law establishes that 
if the initial (maximum) price of a 10 million rubles 
contract is exceeded, the bidder must meet, in 
addition to the general requirement, also an additional 
one –  about the experience of performing similar work 
for the last three years [7]. However, in practice a very 
paradoxical situation arose in which the customers 
themselves accidentally or intentionally quite often 
either ignore their obligation to establish an additional 
requirement in the auction documentation, despite 
the direct law prescription, or allow violations when 
presented, opening loopholes for «in advance 
appointed» executors of contracts [8].
Orientation to a single indicator of the price of 
building products being created when choosing a 
contractor can be justified only in exceptional cases. 
Ignoring the accounting of qualitative indicators in 
bidding for long-term contracts in which the planning 
horizon reaches 30 years is completely contrary to 
common sense, since it is here that the requirements 
for the selection of a contractor should be particularly 
high.
When placing orders on a competitive basis, the 
current task is to improve the criteria base for 
legislation in the field of public procurement.
According to the law of 44-FZ [9], the customer, 
along with such cost criteria as the cost of work, the 
costs of operating the facility, has the right to use the 
life-cycle cost criterion (LC) for evaluating the bids of 
participants in the procurement, the significance of 
which in the integral evaluation for construction works 
should be at least 60%. To calculate the cost of LC it 
is proposed to use methods of determining and 
justifying the initial (maximum) price of the goods or 
the object provided in [10]. However, there is no clarity 
as to how they can be applied to road structures, there 
are a number of specific features in the calculation of 
the cost of LC.
Deviating from the topic to some extent, we recall 
that the recommendations on the field of the most 
effective application of contracts of the LC in the RF 
Table 1
Dynamics of traffic intensity for the prospective period
№ Traffic intensity, car/day
Passenger cars Trucks Buses Total of 
cars
1 group 2 group 3 group 4 group Total
1 300 195 375 120 990 435 75 1 500
2 312 203 390 125 1 030 452 78 1 560
3 324 211 406 130 1 071 470 81 1 622
4 337 219 422 135 1 114 489 84 1 687
5 351 228 439 140 1 158 509 88 1 755
6 365 237 456 146 1 204 529 91 1 825
7 380 247 474 152 1 253 550 95 1 898
8 395 257 493 158 1 303 572 99 1 974
9 411 267 513 164 1 355 595 103 2 053
10 427 278 534 171 1 409 619 107 2 135
11 444 289 555 178 1 465 644 111 2 220
12 462 300 577 185 1 524 670 115 2 309
13 480 312 600 192 1 585 696 120 2 402
14 500 325 624 200 1 648 724 125 2 498
15 520 338 649 208 1 714 753 130 2 598
16 540 351 675 216 1 783 783 135 2 701
17 562 365 702 225 1 854 815 140 2 809
18 584 380 730 234 1 928 847 146 2 922
19 608 395 760 243 2 006 881 152 3 039
20 632 411 790 253 2 086 916 158 3 160
21 657 427 822 263 2 169 953 164 3 287
22 684 444 855 273 2 256 991 171 3 418
23 711 462 889 284 2 346 1 031 178 3 555
24 739 481 924 296 2 440 1 072 185 3 697
25 769 500 961 308 2 538 1 115 192 3 845
26 800 520 1 000 320 2 639 1 160 200 3 999
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Government Resolution No. 1087 are not given [11]. 
It is said only that they can be concluded with respect 
to the design and construction of roads and artificial 
structures on them. Meanwhile, it is obvious that in 
the road economy there is a need to develop a 
methodological document that makes it possible to 
choose the most effective among the potentially 
possible alternative organizational and contractual 
schemes for the implementation of the project. Such 
an attempt, although not very successful, was 
undertaken by the Federal Road Agency, which order 
approved a set of methodological documents [12], 
which caused considerable resonance in the 
professional environment. So, for example, 
R. M. Melnikov [13] considered in detail their 
controversial positions and showed how much the 
topic remains important.
The consequence of the foregoing is the lack of 
a clear understanding of the features and advantages 
of such a progressive form of organization of 
relationships between customers and contractors as 
the contracts of the LC, which hinders its support and 
dissemination, and therefore requires the search for 
solutions to the problem of popularization of LC 
contracts.
2.
Suppose that it is planned to enter into a contract 
for construction of a motor road of the third category 
with asphalt pavement. The duration of its LC, and 
consequently, the term of the contract was decided 
to be determined by the date of reconstruction, 
ensuring the transfer of the road to a new transport-
operational condition.
Since the alternatives for construction and 
operation proposed by individual contractors may 
differ both in the total duration of the LC and in the 
duration of construction, between the repairs and the 
cost of all types of work, the choice of one that would 
ensure a minimum of total costs for the construction 
of the road, Subsequent repairs and maintenance, as 
well as the passage of vehicles through it, will be 
carried out by the criterion of the minimum unit cost 
per unit of warranty period of road construction 
operation.
It is required to choose the most effective project 
strategy and determine the duration of the period for 
which the contract will be concluded. It is proposed 
Table 2
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Table 4
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Table 5
Dynamics of traffic flow speeds, km / h
Years 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
BV 90 87 84 81 78 75 78 75 72 69 66 63 69
PV 1 90 89 87 85 83 81 79 77 75 78 75 72 69
PV 2 81 80 79 78 77 76 75 78 75 70 66 63 66
Years 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26
BV 66 63 60 57 54 57 54 51 48 45 REK – –
PV 1 66 63 66 63 60 57 54 60 57 54 51 48 45
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to be designated by the term «optimal warranty period 
of functioning of the road structure».
Intensity and composition of traffic on the road
The expected initial traffic flow intensity at the 
beginning of the period under consideration is 1500 
car/day. The rate of growth in traffic intensity in 
accordance with the experts’ forecast was accepted 
as 4% according to the exponential law (the law of 
compound interest) (see Table 1). The composition 
and structure of the transport flow is characterized by 
the data in Table 2.
Characteristics of road reproduction strategies
When forming strategies for road reproduction 
adopted by different contractors, let us assume that 
the change in the average speed of the transport flow 
and the frequency of repair actions depend on the 
smoothness of the road surface, including its initial 
value (see Table 3). It is assumed that the degradation 
of the smoothness of the road surface during the 
operation of the structure has a direct impact on the 
average speed of the transport flow, and when it 
reduces to 75, 63, 54 km / h, each of three strategies 
provides for repair work, and at 45 km / h –  road 
reconstruction. Construction and repair impacts are 
carried out within one year.
Table 6
Indicators of the cost of work on the 
road to be built 1
Types of road 
works
Cost indicators for options, 
million rubles per 1 km of road
BV PV 1 PV 2
Construction 38 41 38
Overhaul 25 25 25
Repair 7 7 7
Maintenance 1 0,8 1,5
1 The cost of repair and overhaul in all considered 
strategies is assumed to be invariant, which in general is 
not necessary .
Table 7
Calculation of the discounted cost of the life cycle of a road structure (basic strategy)
№ Transport 
conditions
















































































0 – – 38,0 38,0 38,00 1,00 38,00
1 90 0,0147 1,0 1,0 8,02 9,69 17,72 18,72 0,91 17,02
2 87 0,0148 1,0 1,0 8,41 10,43 18,84 19,84 0,83 16,39
3 84 0,0149 1,0 1,0 8,81 11,23 20,05 21,05 0,75 15,81
4 81 0,0150 1,0 1,0 9,25 12,12 21,36 22,36 0,68 15,27
5 78 0,0152 1,0 1,0 9,70 13,09 22,79 23,79 0,62 14,77
6 75 0,0153 7,0 1,0 8,0 10,19 14,15 24,34 32,34 0,56 18,26
7 78 0,0152 1,0 1,0 10,50 14,15 24,65 25,65 0,51 13,16
8 75 0,0153 1,0 1,0 11,02 15,31 26,33 27,33 0,47 12,75
9 72 0,0155 1,0 1,0 11,58 16,58 28,17 29,17 0,42 12,37
10 69 0,0156 1,0 1,0 12,18 18,00 30,18 31,18 0,39 12,02
11 66 0,0158 1,0 1,0 12,83 19,57 32,39 33,39 0,35 11,70
12 63 0,0160 25,0 1,0 26,0 13,52 21,32 34,84 60,84 0,32 19,38
13 69 0,0156 1,0 1,0 13,71 20,24 33,95 34,95 0,29 10,12
14 66 0,0158 1,0 1,0 14,43 22,01 36,44 37,44 0,26 9,86
15 63 0,0160 1,0 1,0 15,20 23,98 39,19 40,19 0,24 9,62
16 60 0,0163 1,0 1,0 16,04 26,19 42,23 43,23 0,22 9,41
17 57 0,0165 1,0 1,0 16,94 28,67 45,61 46,61 0,20 9,22
18 54 0,0168 7,0 1,0 8,0 17,92 31,47 49,39 57,39 0,18 10,32
19 57 0,0165 1,0 1,0 18,32 31,01 49,33 50,33 0,16 8,23
20 54 0,0168 1,0 1,0 19,38 34,04 53,42 54,42 0,15 8,09
21 51 0,0171 1,0 1,0 20,54 37,49 58,02 59,02 0,14 7,98
22 48 0,0175 1,0 1,0 21,80 41,42 63,22 64,22 0,12 7,89
23 45 0,0179 1,0 1,0 23,20 45,95 69,15 70,15 0,11 7,83
S 38,0 25,0 14,0 23,0 100,0 323,49 518,12 841,61 941,61 315,49
Specific cost = 13,72
2 In this and subsequent calculations, only the most significant losses are taken into consideration: from increasing 
the cost of transporting goods and passengers and increasing the time of stay of passengers en route [16] .
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When this reproduction strategy is formed, it is 
planned to observe the normative periodicity of 
repair actions (once every 6 years for roads of the 
third technical category) and use of integrated life 
cycle cost indicators taken from sources [14, 15] 
and recalculated taking into account CPI values, 
developed by the Ministry of Economic Growth of the 
Russian Federation for the forecast of social and 
economic development. The average speed of the 
traffic flow when putting the road into operation 
corresponds to the required (90 km / h), but its 
subsequent decrease, at a rather rapid pace, is due 
to the intensive deterioration of the initial smoothness 
index IRI = 2,6 m / km (threshold value for roads of 
this category) because of impact forms of interaction 
of a car wheel with an uneven pavement.
Project strategy 1
The road is planned to be put into operation with 
the indicator IRI = 1,6 m / km, i. е. with an «excellent» 
score. The best initial smoothness, and consequently, 
the increase in the period for carrying out the next 
repair to restore the smoothness, was achieved by 
increasing the solidity of the road structure, which 
entailed an increase in the cost of its construction 
(from 39 to 41 million rubles / km). At the same time, 
with a high initial smoothness, maintenance costs are 
reduced to 0,8 million rubles / km.
Project strategy 2
The road is planned to be put into operation with 
the indicator IRI = 2,4 m / km, i. е. with a «satisfactory» 
score. To maintain the state of the road, which 
provides an acceptable level of socio-economic 
losses in transport and in the transport industry, it 
is required to increase the cost of its maintenance 
in comparison with the base version to 1,5 million 
rubles / km.
Data on the frequency of repair activities, the 
dynamics of traffic flow rates before the potentially 
possible period of reconstruction of the structure, as 
well as a summary statement of costs for the 
implementation of all strategies for the reproduction 
of roads are presented in Tables 4, 5, 6.
Calculation results
The cost of the life cycle for the basic reproduction 
strategy of the road section in question (for 1 km of 
its length) is presented in Table 7. Similarly, the 
calculations for two remaining strategies were made. 
The specific unit cost per unit of the warranty period 
for functioning of the road structure for individual 
contractors is summarized in Table 8.
As can be seen from Table 8, by the criterion of 
the minimum unit cost per unit of the warranty period 
for the functioning of the structure, the first project 
strategy (i. e. the optimal warranty period is assumed 
to be 26 years) is most preferable, which is 
characterized by the highest level of road surface 
smoothness. Thus, all other things being equal, the 
better the initial smoothness is, the greater is the 
warranty service life and the lower are total costs of 
construction, subsequent repairs and maintenance 
of the structure, as well as the passage of vehicles 
through it.
Conclusions.
1. There are a number of reasons why, in the 
transport construction industry in modern Russia, the 
existing warranty period mechanism practically does 
not work, which necessitated the development of 
alternative schemes for interaction between the 
participants in the investment and construction 
process.
2. The large-scale transfer to the LC contracts in 
the road sector requires very serious study of the 
methodological issues of their conclusion, primarily 
related to the industry’s specific features of 
construction and operation of road structures, high 
capital intensity of the facilities created, inflation, as 
well as risk factors and uncertainties in the 
performance of road works.
3. When summing up the results of the tender for 
concluding contracts for the performance of road 
works based on the LC cost, it is possible to use the 
criterion of the minimum unit cost per unit of the 
warranty period for the functioning of the structure 
proposed in the article.
REFERENCES
1 . Nemchinov, D . M . Assessment of damage due to 
poor quality of project documentation [Ocenka ushherba 
iz-za nizkogo kachestva proektnoj dokumentacii] . Dorogi 
i mosty, 2009, Iss . 21/1, pp . 22–26 .
2 . Ovchinnikov, I . G ., Rasporov, O . N ., Rasporov, K . O . 
Problems of the warranty period in the field of transport 
construction [Problemy garantijnogo sroka v otrasli 
transportnogo stroitel’stva] . Dorogi Rossii 21 veka, 2008, 
Iss . 1, pp . 88–91 .
3 . Road quality rating [Rejting kachestva dorog] . Road 
inspection ONF-2015 . [Electronic resource]: http://rating .
dorogirussia .ru . Last accessed 29 .09 .2016 .
4 . Fisher, I . The roads crossed the road [Dorogi pereshli 
dorogu] . AvtoMir, 2016, Iss . 16, p . 10 .
5 . Guzhov, S . A . Formation of the production program 
of the road organization taking into account the risk factors 
and the uncertainty of its realization . Ph .D . (Economics) 
thesis [Formirovanie proizvodstvennoj programmy dorozhnoj 
organizacii s uchetom faktorov riska i neopredelennosti ee 
realizacii / Dis… kand. ekon. nauk] . Moscow, 2010, 166 p .
6 . Khramkin, A . A . Counteraction to collusion in 
public procurement under the scheme «ram» [Protivodejstvie 
sgovoru v goszakupkah po sheme «taran»] . Goszakaz.ru, 
2015, Iss . 3 . [Electronic resource]: http://e .goszakupkiru .
ru/article .aspx?aid=411924 . Last accessed 29 .09 .2016 .
7 . Decree of the Government of the Russian 
Federation dated 04 .02 .2015 No . 99 (Amend . 07 .12 .2015) 
«On establishment of additional requirements for 
participants in procurement of certain types of goods, 
works, services, cases of referring goods, works, services 
to goods, works, services that due to their technical and 
(or) technological complexity, innovative, high-tech or 
specialized nature only suppliers (contractors, executors) 
with the required skill level are able to deliver, perform, 
and provide documents that confirm the participants in 
Table 8
Indicators of unit cost per unit of warranty 
period for the functioning of a road structure
Name of the indicator BV PV 1 PV 2
Discounted cost of the life 
cycle of the road structure, 
million rubles
315,49 321,17 324,70
The duration of the warranty 
period for the functioning 
of the structure (life cycle), 
years
23 26 24
Specific cost, million rubles 
/ year
13,72 12,35 13,57
Evaluation of the smoothness 
of road surfaces during the 
commissioning of the road, 
m / km
2,6 1,6 2,4
 WORLD OF TRANSPORT AND TRANSPORTATION, Vol. 14, Iss. 6, pp. 104–117 (2016)




the procurement meet these additional requirements» 
[Postanovlenie pravitel’stva RF ot 04.02.2015 No. 99 (red. 
ot 07.12.2015) «Ob ustanovlenii dopolnitel’nyh trebovanij 
k uchastnikam zakupki otdel’nyh vidov tovarov, rabot, 
uslug, sluchaev otnesenija tovarov, rabot, uslug k tovaram, 
rabotam, uslugam, kotorye po prichine ih tehnicheskoj 
i (ili) tehnologicheskoj slozhnosti, innovacionnogo, 
vysokotehnologichnogo ili specializirovannogo haraktera 
sposobny postavit’, vypolnit’, okazat’ tol’ko postavshhiki 
(podrjadchiki, ispolniteli), imejushhie neobhodimyj 
u r o v en ’  k va l i f i k a c i i ,  a  t a k zh e  d okumen t o v, 
podtverzhdajushhih sootvetstvie uchastnikov zakupki 
u k a z ann ym  d o p o l n i t e l ’ n ym  t r e b o v an i j am » ]  . 
ConsultantPlus . [Electronis resource]: http://www .
consultant .ru/cons/cgi/online .cgi?req=doc; base=LAW; 
n=186899#0 . Last accessed 29 .09 .2016 .
8 . Additional requirements for participants in 
procurement:  typical  v iolat ions  of  customers 
[Dopolnitel’nye trebovanija k uchastnikam zakupok: 
tipovye narushenija zakazchikov] . Pro-gosozakaz.ru . 
[Electronic resource]: http://www .pro-goszakaz .ru/
article/101720-qqe-16-m3-dopolnitelnye-trebovaniya-
k-uchastnikam-zakupok-t ipovye-narusheniya-
zakazchikov . Last accessed 29 .09 .2016 .
9 . Federal Law No . 44-FZ dated 05 .04 .2013 
(as amended on 03 .07 .2016) «On the contract system in 
the sphere of procurement of goods, works, services for 
ensuring state and municipal needs» (as amend ., entr . 
into force on 01 .09 .2016) [Federal’nyj zakon ot 
05.04.2013 No. 44-FZ (red. ot 03.07.2016) «O kontraktnoj 
sisteme v sfere zakupok tovarov, rabot, uslug dlja 
obespechenija gosudarstvennyh i municipal’nyh nuzhd» 
(s izm. i dop., vstup. v silu s 01.09.2016)] . ConsultantPlus . 
[Electronic resource]: http://www .consultant .ru/cons/
cgi/online .cgi?req=doc; base=LAW; n=200216#0 . 
Access 09/29/2016 .
10 . Order of the Ministry of Economic Development 
of Russia dated 02 .10 .2013 No . 567 «On approval of 
the Methodological recommendations on application 
of methods for determining the initial (maximum) price 
of the contract, the price of the contract concluded 
with a single supplier (contractor, executor)» [Prikaz 
Minekonomrazvitija Rossii ot 02.10.2013 No. 567 «Ob 
utverzhdenii Metodicheskih rekomendacij po primeneniju 
metodov opredelenija nachal’noj (maksimal’noj) ceny 
kon t rak ta ,  ceny  kon t rak ta ,  zak l juchaemogo  s 
ed ins t vennym pos tavshh ikom (podr jadch ikom, 
ispolnitelem)»] . ConsultantPlus . [Electronic resource]: 
h t t p : / /www . con su l t a n t  . r u / con s / c g i / on l i n e  .
cgi?req=doc; base=LAW; n=153376#0 . Last accessed 
29 .09 .2016 .
11 . Resolution of the Government of the Russian 
Federation dated 28 .11 . 2013 No . 1087 (as amend . On 
29 .12 . 2015) «On determination of cases of concluding 
a life-cycle contract» [Postanovlenie pravitel’stva RF ot 
28.11.2013 No. 1087 (red. ot 29.12.2015) «Ob opredelenii 
sluchaev zakljuchenija kontrakta zhiznennogo cikla»] . 
ConsultantPlus . [Electronic resource]: http://www .
consultant .ru/cons/cgi/online .cgi?req=doc; base=LAW; 
n=191802#0 . Last accessed 29 .09 .2016 .
12 . Decree No . 1714-r dated 08 .09 . 2014 «On 
Approving the Methodology for Structuring an Investment 
Project for the Possibility of Applying Various Investment 
Mechanisms, Including Public-Private Partnership 
Mechanisms, Methods for Evaluating the Effectiveness 
of the Application of Investment Mechanisms, including 
Public-Private Partnership Mechanisms, Methods for the 
selection of optimal investment mechanisms, including 
the mechanisms of public-private partnership, the 
implementation of investment projects» [Rasporjazhenie 
ot 08.09.2014 No. 1714-r «Ob utverzhdenii Metodiki po 
strukturirovaniju investicionnogo proekta dlja vozmozhnosti 
primenenija razlichnyh investicionnyh mehanizmov, v tom 
chisle mehanizmov gosudarstvenno-chastnogo partnerstva, 
Metodiki ocenki jeffektivnosti primenenija investicionnyh 
mehanizmov, v tom chisle mehanizmov gosudarstvenno-
chastnogo partnerstva, Metodiki po vyboru optimal’nyh 
investicionnyh mehanizmov, v tom chisle mehanizmov 
gosudarstvenno-chastnogo partnerstva, realizacii 
investicionnyh proektov»] . ConsultantPlus . [Electronic 
resource]: http://www .consultant .ru/cons/cgi/online .
cgi?req=doc; base=EXP; n=602436#0 . Last accessed 
29 .09 .2016 .
13 . Melnikov, R . M . Estimation of the effectiveness 
of socially significant investment projects by the method 
of cost-benefit analysis: Educational guide [Ocenka 
effektivnosti obshhestvenno znachimyh investicionnyh 
proektov metodom analiza izderzhek i vygod: Ucheb. 
posobie] . Moscow, Prospekt publ ., 2016, 240 p .
14 . NCS-2012 . NCS81–02–2012 . State estimate 
standards . Enlarged standards for construction prices 
(Approved by Order of the Ministry of Regional 
Development of Russia dated 30 .12 .2011 No . 643) 
[NCS-2012. NCS81–02–2012. Gosudarstvennye smetnye 
normativy. Ukrupnennye normativy ceny stroitel’stva (Utv. 
prikazom Minregiona Rossii ot 30.12.2011 No. 643)] . 
[Electronic resource]: http://www .consultant .ru/cons/
cgi/online .cgi?req=doc; base=STR; n=15226#0 . Last 
accessed 29 .09 .2016 .
15 . Order of the Ministry of Transport of Russia 
dated 01 .11 .2007 N157 (as amend . 23 .02 .2015) «On 
implementation of Resolution of the Government of the 
Russian Federation dated 23 .08 . 2007 No . 539 «On the 
standards of monetary costs for maintenance and repair 
of federal highways and their rules of their calculation» 
[Prikaz Mintransa Rossii ot 01.11.2007 No. 157 (red. ot 
25.02.2015) «O realizacii postanovlenija Pravitel’stva 
Rossijskoj Federacii ot 23 avgusta 2007 g. No. 539 «O 
normativah denezhnyh zatrat na soderzhanie i remont 
avtomobil’nyh dorog federal’nogo znachenija i pravilah ih 
rascheta»] . ConsultantPlus . [Electronic resource]: 
h t t p : / /www . con su l t a n t  . r u / con s / c g i / on l i n e  .
cgi?req=doc; base=LAW; n=177530#0 . Last accessed 
29 .09 .2016 .
16 . ODM 218 .4 .023–2015 . Branch road methodical 
document . Methodical recommendations on evaluation 
of efficiency of construction, reconstruction, major 
repairs and repair of highways (issued on the basis of the 
decree of Rosavtodor dated 10 .11 .2015 N2106-r) [ODM 
218.4.023–2015. Otraslevoj dorozhnyj metodicheskij 
dokument. Metodicheskie rekomendacii po ocenke 
effektivnosti stroitel’stva, rekonstrukcii, kapital’nogo 
remonta i remonta avtomobil’nyh dorog (izdan na 
osnovanii rasporjazhenija Rosavtodora ot 10.11.2015 
N2106-r)] . ConsultantPlus . [Electronic resource]: 
h t t p : / /www . con su l t a n t  . r u / con s / c g i / on l i n e  .
cgi?req=doc&base=STR&n=19426#0 . Last accessed 
29 .09 .2016 .
Information about the author:
Moreva, Elena S. –  Ph.D. student of the department of Road Economy of Economics of Roads Department 
of Moscow Automobile and Road Construction State Technical University (MADI), Moscow, Russia,  
lena-moreva24@rambler.ru.
Article received 06.05.2016, accepted 18.06.2016. 
•
 WORLD OF TRANSPORT AND TRANSPORTATION, Vol. 14, Iss. 6, pp. 104–117 (2016)
Moreva, Elena S. On the System of Contractual Relations in Concluding Contracts for Performance of Road 
Works
